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® Verfahren zur Durchfuhrung des offentlichen Personennahverkehrs und individueller Fahrdienst zur 
Durchfuhrung des Verfahrens 

(57) Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur Durch- 
fuhrung des OPNV (Offentlicher Personennahverkehr), 
wobei Fahrzeuge (1) des OPNV mit einer die Fahrzeugein- 
satze uberwachenden Zentrale (4) in Funkverbindung ste- 
hen.Zur Verbesserung der Flexibilitat ist vorgesehen, dafS 
die Fahrzeugeinsatze als individueller Fahrdienst entspre- 
chend dem Bedarf geplant werden, wobei mittels bilate- 
raler Funkverbindung (3) zwischen einem Ruf-Terminal 
(2) einer Start-Haltestelle und der Zentrale (4) Informatio- 
nen, insbesondere hinsichtlich einer Ziel-HaltesteNe und 
einer geschatzten Ankunftszeit des Fahrzeuges (1) an der 
Start-Haltestelle, ubertragen werden. Weiterhin bezieht 
sich die Erfindung auf einen individuellen Fahrdienst ge- 
maR dem Verfahren, wobei das Ruf-Terminal {2) eine Ein- 
gabeeinrichtung (6) zur Wahl der Ziel-Haltesteile und eine 
Sende-/Empfangseinrichtung zum Datenaustausch mit 
der Zentrale (4) aufweist. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durchfuhrung 
des OPNV (Offentlicher Personennahverkehr) gemaB dem 
Oberbegriff des Anspruchs 1 und einen individuellen Fahr- 
dienst zur Durchfuhrung dieses Verfahrens gemaB dem 
Oberbegriff des Anspruchs 2. 

Bisher ist der OPNV hinsichtlich Liniennetz und Fahr- N 
plan auf viele Fahrgaste ausgerichtet. Dennoch kann aus At- 
traktivitatsgriinden auf Nachtfahrten bzw. Fahrten in ver- 
kehrsschwachen Zeiten nicht verzichtet werden. Dabei kann 
es vorkommen, daB auf einer bestimmten Fahrtstrecke bei 
Einhaltung des Fahrplanes nur geringe oder kein Bedarf be- 
steht. Derartige "Leerfahrten" verursachen unnotige Kosten 
und eine erhebliche Umweltbelastung, insbesondere in Be- 
zug auf Gerausch- und Abgasemmision. Dariiber hinaus ist 
bei dem herkommlichen starren Fahrplan ein flexibles Rea- 
gieren auf besondere Bedarf ssituationen, bei spiels weise 
Kultur- und Sportveranstaltungen oder Stadtfeste, kaum 
moglich. Nachteilig ist weiterhin, daB der Fahrgast unter 
Umstanden sehr lange auf das nachste fahrplanmaBige 
OPNV-Fahrzeug warten muB. Eine Streckenanderung im In- 
teresse des Fahrgastes ist quasi ausgeschlossen, da die Fahr- 
plankonformitat immer Vorrang hat. Unter OPNV-Fahrzeug 
sei hier jegliches Verkehrsmittel verstanden, das mit einer 
Zentrale in Funkverbindung steht. Das konnen Busse, Ober- 
leitungsbusse, StraBenbahnen, Fahren, U-Bahnen, Schiff- 
fahrtslinien oder sogar Seil- bzw. Zahnradbahnen usw. sein. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, die oben ge- 
schilderten Nachteile zu beseitigen und ein Verfahren der 
gattungsgemaBen Art anzugeben, das eine flexiblere Gestal- 
tung des OPNV gestattet, wobei Einsparungen, insbeson- 
dere im Finanz- und Resourcen-Bedarf anzustreben sind. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe durch die kennzeich- 
nenden Merkmale des Anspruchs 1 gelost. Der Erfindung 
liegt die Idee zugrunde, die zumindest in Ballungsraumen 
ohnehin vorhandene Zentrale nicht nur zur tJberwachung 
der Fahrplankonformitat bei herkornmlichem Betrieb, son- 
dern auch zur Fahrzeugeinsatzplanung wahrend besdmmter 
verkehrsschwachen Zeiten, insbesondere des Nachts, einzu- 
setzen. Zur Bedarfsanforderung seitens des OPNV-Fahrga- 
stes wird eine biiaterale Funkverbindung zwischen Ruf-Ter- 
minals an regularen Haltestellen und der Zentrale eingerich- 
tet. Der Fahrgast kann fiber das Ruf-Terminal eine Ziel-Hal- 
testelle vorgeben, woraufhin die Zentrale automatisch oder 
via Disponent eine neue Routenplanung fur das von alien im 
Einsatz befindlichen Fahrzeugen am schnellsten verfugbare 
Fahrzeug vornimmt, und eine geschatzte Ankunftszeit die- 
ses Fahrzeuges an der Start-Haltestelle dem dort befindli- 
chen Ruf-Terminal ubermittelt. Auf diese Art und Weise ist 
eine uberaus flexible und bedarfsgerechte Einsatzplanung 
mit Vorteilen fiir das OPNV-Unternehmen und den Fahrgast 
moglich. Insgesamt werden weniger Fahrten notig sein, wo- 
bei diese zielgerichtet und mit kleineren Fahrzeugen z. B. 
Kleinbussen durchgefilhrt werden konnen. Der Fahrgast ist 
nicht mehr auf einen starren Fahrplan angewiesen. Er muB 
sich nicht mehr iiber fahrplanmaBige Abfahrtszeiten infor- 
mieren und dennoch ein Verpassen befiirchten. Bei GroBver- 
anstaltungen kann das OPNV-Unternehmen viel flexibler 
auf zeitweilig erhohtes Fahrgastaufkommen reagieren. Un- 
ter Umstanden konnen Fahrzeuge aus dem gesamten Ver- 
kehrsgebiet zusammen gezogen werden, ohne einen Piinkt- 
lichkeitsanspruch eines Fahrgastes auf einer kaum genutzten 
Strecke zu gefahrden. 

Die Ruf-Terminals eines derartigen individuellen Fahr- 
dienstes sind bevorzugt gemaB den kennzeichnenden Merk- 
male des Anspruchs 2 ausgestattet. Das Ruf-Terminal kann 
sich dabei mittels eines entsprechend modifizierten Sendete- 
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legramms selbst identifizieren, so daB in der Zentrale bei 
Betatigung der Eingabeeinrichtung sofort bekannt ist, von 
welcher Start-Haltestelle aus die Fahrzeug- Anforderung er- 
folgt. Die Eingabeeinrichtung kann beispielsweise fur jede 
5 erreichbare Ziel-Haltestelle eine Taste aufweisen. Bei sehr 
vielen Haltestellen empfiehlt sich auch die Vorgabe eines 
numerischen Codes fur jede Haltestelle. Ein zugehoriges 
Verzeichnis bzw. ein Plan aller wahlbaren Ziel-Haltestellen 
ist an dem Ruf-Terminal angebracht. 

10 1st das Ruf-Terminal gemaB Anspruch 3 zusatzlich mit ei- 
ner Quittierungseinrichtung versehen, ergeben sich fur alle 
Beteiligten Vorteile. Zum einen resultiert fur die Zentrale 
eine erhohte Sicherheit, daB die Fahrzeug-Anforderung 
wirklich ernst gemeint ist und zum anderen resultiert fiir den 

15 Fahrgast daraus eine schnellere Realisierung seiner Fahr- 
zeug-Anforderung, da Fehl- Anforderungen und damit Leer- 
fahrten im wesentlichen unterbleiben. Bevorzugt sollte die 
Aktivierung der Quittierungseinrichtung immer erst nach 
der Ruckmeldung seitens der Zentrale an das Ruf-Ierminal, 

20 d. h. nach der Obermittlung der bis zum Eintreffen des Fahr- 
zeuges zu erwartenden Zeitspanne moglich sein. Auf diese 
Art und Weise kann der Fahrgast entscheiden, ob die Warte- 
zeit fur ihn akzeptabel ist, da die Wartezeit respektive die 
geschatzte Ankunftszeit auf einem Display des Ruf-Termi- 

25 nals signalisiert wird. Denkbar ist Iedoch auch eine anders- 
artige, insbesondere eine akustische Signalisierung. 

Vorzugsweise ist die Quittierungseinrichtung gemaB An- 
spruch 4 mit einem Fahrscheinautomaten und/oder An- 
spruch 5 mit einer Identifizierungseinrichtung fur Zeitkar- 

30 teninhaber verbunden. Der Erwerb des Fahrscheines mittels 
Bargeld, Chipkarte, Kreditkarte oder dergleich beziehungs- 
weise die Zeitkarte losen automatisch die Bestatigung des 
Fahrdienst-Rufes aus. Die Zentrale wird nunmehr auf der 
Basis der vorangegangenen Einsatzplanung das entspre- 

35 chende Fahrzeug via Datenfunk oder Betriebsfunk (Sprech- 
funk) iiber die anzufahrende Haltestelle und die Route zur 
Ziel-Haltestelle informieren. Um unterschiedliche Anforde- 
rungen von verschieden Ruf-Terminals verschiedener Start- 
Haltestellen zu verschieden Ziel-Haltestellen miteinander 

40 kombinieren zu konnen, bedarf es einer ausgekliigelten Lo- 
gistik, die aber als Zusatzfunktion eines bekannten RBL 
(Rechnergestiitztes-Betriebs-Leitsystem) problemlos reali- 
sierbar ist. Die optimale Streckenfuhrung bei unterschiedli- 
chen Anforderungen kann dabei durchaus von der iiblichen 

45 fahrplanmaBigen Streckenfuhrung abweichen. Auf diese 
Weise ergeben sich einerseits Einspareffekte fur das 0PNV- 
Unternehmen und andererseits Farirzeitverkiirzungen fiir die 
Fahrgaste. Bespielsweise kann eine bogenfbrmige Fahr- 
strecke mit mehreren Haltestellen durch eine kiirzere Di- 

50 rektverbindung zwischen den Endpunkten ersetzt werden, 
wenn seitens der Ruf-Terminals der Zwischenhaltestellen 
kein Bedarf gemeldet wurde. 

Diese Situation wird gemaB Anspruch 6 insbesondere im 
Nachtbetrieb auftreten, wobei dann auch kleinere Fahrzeuge 

55 zum Einsatz vorgesehen sein konnen. 

Die Kommunikation, zwischen der Zentrale und den Fahr- 
zeugen erfolgt gemaB Anspruch 7 vorzugsweise iiber ein 
RBL, wahrend zwischen den Ruf-Terminals und der Zen- 
trale gemaB Anspruch 8 Datenfunk, zum Beispiel MODA- 

60 COM, vorgesehen ist. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines figiirlich 
dargestellten Ausfiihrungsbeispiels nSher erlautert. 

Die einzige Figur zeigt in einer schematischen Obersicht 
die wesentlichen Bestandteile und deren funktionelle Zu- 

65 sammenhange eines individuellen Fahrdienstes. 

Zur flexibleren Einsatzplanung von Fahrzeugen 1 sind an 
den einzelnen Haltestellen Ruf-Terminals 2 vorgesehen. In 
der Figur sind von m Fahrzeugen 1 und n Ruf-Terminals 2 
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beispielhaft jeweils zwei dargestellt. Die Ruf-Terminals 2 
stehen jeweils liber bilateraier Funkverbindung 3 mit einer 
Zentrale 4 eines RBL (Rechnergestutztes Betriebsleitsy- 
stem) in Verbindung. Desweiteren besteht Datenfiinkverbin- 
dung 5 zwischen der Zentrale 4 und den einzelnen Fahrzeu- 5 
genl. 

Die Funktionsweise dieser Konfiguration bei individuel- 
lem Fahrdienst ist folgende: 

Ein potentieller Fahrgast informiert die Zentrale 4 iiber ei- 
nen Beforderungswunsch zu einer bestimmten Ziel-Halte- 10 
stelle, indem er an dem Ruf-Terminal 2 einer Start-Halte- 
stelle die entsprechende Tastenkombination, die fiir die Ziel- 
Haltestelle vorgesehen ist, einer Eingabeeinrichtung 6 beta- 
tigt. Dabei wird automatisch ein Funktelegramm generiert, 
das Informationen zur Identifizierung der Start-Haltestelle 15 
(Ruf-Terminal-spezifische Kennung) und iiber die mit der 
Eingabeeinrichtung 6 vorgewahlte Ziel-Haltestelle enthalt. 
Dieses Funktelegramm wird in der Zentrale 4 durch einen 
Zentralrechner 7 entweder automatisch oder mittels manuel- 
ler Bedienung bearbeitet. Der Zentralrechner 7 ist dabei Be- 20 
standteil des RBL, d. h. die Daten iiber den derzeitigen Auf- 
enthaltsort und die weitere Route aller Fahrzeuge 1 sind ver- 
fugbar und gestatten eine zukiinftige Einsatzplanung ent- 
sprechend dem aktuellen Beforderungswunsch. Nachdem 
die Zentrale 4 das Fahrzeug 1 ermitteit hat, das am schnell- 25 
sten an der Start-Haltestelle sein kann, wird diese Informa- 
tion iiber die bilaterale Funkverbindung 3 an das Ruf-Termi- 
nal 2 der Start-Haltestelle ubertragen. Zur Visualisierung der 
Information sind die Ruf-Terminals 2 jeweils mit einem Dis- 
play 8 ausgestattet. Der Fahrgast erfahrt durch das Display 30 
8, wann mit dem Eintreffen eines Fahrzeuges 1 zu rechnen 
ist. Erst jetzt trifft er die Entscheidung, ob er die Wartezeit in 
Kauf nehmen mochte und betatigt in diesem Fall eine Quit- 
tierungseinrichtung 9 des Ruf-Terminals 2. Diese Quittie- 
rungseinrichtung 9 ist mit einem Fahrscheinautomaten 10 35 
und/oder einer Identifierzierungseinrichtung 11 fur Zeitkar- 
ten versehen. Der Fahrgast erwirbt jetzt entweder einen 
Fahrschein mittels des Fahrscheinautomaten 10 oder identi- 
fiziert sich durch das Eingeben seiner Zeitkarte in eine ent- 
sprechende Aufnahme der Identifizierungseinrichtung 11, 40 
Die Zeitkarten sind fur diesen Zweck mit einem Mikrochip 
versehen, der von einer Leseeinrichtung der Identifizie- 
rungseinrichtung 11 ausgewertet werden kann. Die Quittie- 
rungseinrichtung 9 lost bei Betatigung sofort ein Freigabesi- 
gnal aus, das mittels der bilateralen Funkverbindung 3 an 45 
die Zentrale 4 weitergeleitet wird. Nunmehr setzt sich die 
Zentrale 4 mit dem vorher bereits ausgesuchten Fahrzeug 1 
in Verbindung, um den neuen Einsatzplan, d. h. Start-Halte- 
stelle, Ziel-Haltestelle und Zeitvorgaben mitzuteilen. 

Die Erfindung beschrankt sich nicht auf das vorstehend 50 
angegebene Ausfuhrungsbeispiel. Vielmehr ist eine Anzahl 
von Varianten auch bei grundsatzlich anders gearteter Aus- 
fiihrung denkbar. Insbesondere kann der Betrieb des oben 
beschriebenen individuellen Fahrdienstes wesentlich erwei- 
tert und hinsichtlich Serviceleistungen ausgebaut werden. 55 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Durchfuhrung des 0PNV (Offentli- 
cher Personennahverkehr), wobei Fahrzeuge (1) des 60 
0PNV mit einer die Fahrzeugeinsatze iiberwachenden 
Zentrale (4) in Funkverbindung stehen, dadurch ge- 
zeichnet, da£ die Fahrzeugeinsatze als individueller 
Fahrdienst entsprechend dem Bedarf geplant werden, 
wobei mittels bilateraier Funkverbindung (3) zwischen 65 
einem Ruf-Terminal (2) einer Start-Haltestelle und der 
Zentrale (4) Informationen, insbesondere hinsichtlich 
einer Ziel-Haltestelle und einer geschatzten Ankunfts- 
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zeit des Fahrzeuges (1) an der Start-Haltestelle, Uber- 
tragen werden. 

2. Individueller Fahrdienst nach dem Verfahren gemafi 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi das Ruf-Ter- 
minal (2) eine Eingabe-Einrichtung (6) zur Wahl der 
Ziel-Haltestelle und eine Sende/Empfangseinrichtung 
zum Datenaustauch mit der Zentrale (4) aufweist. 

3. Fahrdienst nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, dafi das Ruf-Terminal (2) eine Quittierungseinrich- 
tung (9) zur Bestatigung des Fahrdienst-Rufes an die 
Zentrale (4) aufweist. 

4. Fahrdienst nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, dafi die Quittierungseinrichtung (9) einen Fahr- 
scheinautomaten (10) aufweist. 

5. Fahrdienst nach Anspruch 3 oder 4., dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Quittierungseinrichtung (9) eine 
Identifizierungseinrichtung (11) fur Zeitkarteninhaber 
aufweist. 

6. Fahrdienst nach einem der Anspriiche 2 bis 5, ge- 
kennzeichnet durch den Einsatz in verkehrsschwachen 
Zeiten, insbesondere im Nachtbetrieb, wobei kleine 
Fahrzeuge (11), insbesondere Kleinbusse, zum Einsatz 
vorgesehen sind. 

7. Fahrdienst nach einem der Anspriiche 2 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, dafi die Zentrale (4) und die 
Fahrzeuge (1) iiber ein RBL (Rechnergestutztes Be- 
triebsleitsystem) kommunizieren. 

8. Fahrdienst nach einem der Anspriiche 2 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, dafi die bilaterale Funkverbin- 
dung zwischen den Ruf-Terminals (2) und der Zentrale 
(4) als Datenfunkverbindung, beispielweise MODA- 
COM, ausgebildet ist. 
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